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【論文要旨l
航空貨物輸送は.90年程前にアメリカで郵便輸送から始まり.その後，アメリカ，欧州，日
本においてそれぞれ全く異なる環境から発展してきた。国際航空貨物産業は.2つの大きな流れ
の中で動いている。第ーは規制緩和(テ*レギユレーション)であり 第二は荷主ニーズの変化で
ある。 1970年代から実施されたデレギュレーションは 米国航空業界を刺激しただけではなく，
各国に多くの変化をもたらした。日本発の貨物に関しては.船と航空の重量比，金額比は，重量
は航空が0.4%.金額は 26.5%を占める。本稿では荷主ニーズの変化に焦点をあてて研究する。
本稿では.1でアメリカを中心とした航空貨物輸送の誕生を概観し.2で航空貨物輸送サービ
スを主要な構成要素である航空機のタイプと搭載量を中心に整理し，さらに 3で輸送されてきた
対象を概観する。 4では先ず我が国における航空貨物事業のアクターの変遷を概観し.次にアメ
リカでインテグレーターがどのようにして発生して何故市場に受け入れられているかFedExを
例に提示する。 5では航空利用時の船とのトータルコスト比較の変数項目の変化を明らかにし
航空貨物利用のメリットがどのように研究され.且実務的にどのように提示されてきたかを論ず
る。又航空貨物輸送に対する荷主のニーズを中心に，イ可がどのように変化してきたかを論ずる。
その際，航空貨物輸送サービスを，商品売買を伴う契約毎の輸送と，サプライチェーン型の継続
的取引の輸送に分類し，比較対照を試みた。
[キーワード] フォワーダー，インテグレーター，プロダクト・ライフ・サイクル，商品売買を
伴う契約毎の輸送，サプライチェーン型取引の輸送
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航空貨物事業は，人類が翼を持ちたいという夢が実現して以来，飛行艇からジ、エツト機までの
航空機の進化に始まり，ルート，スピード，航続距離，搭載許容量の改善，ハンドリング時間の
短縮等のハードルを超え，飛躍的成長を遂げている。貨物として「何を運ぶか」から.rどのよ
うに運ぶのか」を経て.rどうして運ぶのかJ.つまり「どのような付加価値を期待するか」まで
が研究されてきている。
表lのとおり，近年は運賃負担力のあるハイテク製品中心に輸送されてきたが，昨今は比較的
運賃負担力のないコモデイテイ化した製品に，デザインの斬新さと時間価値を付加して，全量航
空貨物利用という物流戦略を採用している企業も見受けられる。
貨物のカテゴリーが一般貨物と小口貨物に分類される中 荷主のニーズがスモール・パッケツ
ジを指定された時間に届けて欲しいという方向に進んでおり，ハンドリング時間をシームレス化
により短縮する試みがなされ，地上輸送，航空輸送，倉庫，通関等を統合したインテグレーター
が効率的に機能しており，産業界ではなくてはならぬ存在になっている。
商業航空貨物事業発生時から現代に至るまで，航空会社は，船との比l院により航空貨物利用の
メリットを多岐にわたり提示してきた。しかし当分野に関する研究は非常に少なく，存在しで
も表面的な研究に終始している。航空貨物サービスが提供する時間価値を荷主がどのように利用
するかが問われており，今後益々両者が共創することにより，確固たるものを構築するべきであ
る。
荷主ニーズは，市場環境の変化に連動して激しく変遷してきた。究極の荷主ニーズは，航空貨
物サービス利用を効果的に組み込んだ物流戦略を計画し，実施することにより，競争優位を維持
し最大限の収益を上げることにある。そのためには，販売促進と，コスト削減，投資資金の早
期回収等を実現する手段のーっとして，航空貨物利用を検討する必要がある。
荷主の航空貨物輸送に対する一般的な期待 ニーズは時を経ても大きく変化しないように思わ
れたが，昨今は変化の兆しが見え始めた。夜までに集荷して 深夜に日本を出発する航空機のス
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ピードが2倍になったとしても 到着時聞が夜中となり 荷受人への引き渡しの時間までアイド
ルタイムが発生しては意味がない。時差がネックとなる。航空機のスピードより，まず航空機搭
載前後のハンドリング時間を含めた総計の時間を短縮することにより，アイドルタイムがなく，
ジャストインタイムに届くことが求められている。
日本企業が海外での生産に軸足を移してから，現地で部品調達できない生産財を必要に応じて
航空貨物で日本を含む海外から迅速に調達している。また製品・サービス部品等の国際輸送の場
合も，着地国での流通管理を含んだSCMの一環としての国際輸送が主流である。この種の国際
輸送の増加は関係者にどのような変化をもたらすのであろうか。
1.航空貨物輸送の誕生
ライト兄弟による，人類が翼をもった日とした 1903年 12月17日からまだ110年しか経過し
ていない。 1927年5月20日から 21日にかけてリンドパーグは，ニューヨークーパリ聞の飛行
に成功し，同年10月には，フォッカ-F-lOでパンアメリカン航空がキーウエストーハパナ間で
郵便を搭載して飛行した。人類の夢は果てしなく広がり，世界初の商用機の太平洋横断飛行は
1935年11月22日から 29日にかけてパンアメリカン航空によりサンフランシスコーホノルルー
ミッドウェイーウェーキーグアムーマニラ聞をマーチン M-130チャイナ・クリッパーで成功し，
1，000通の郵便を輸送した。商用機の大西洋横断飛行は.1939年3月26日に29時聞を要して
ニューヨークーアゾレス諸島一リスボンーマルセイユ聞で成功した。しかしその後戦争により，
商業飛行は一時中断する。
旅客機は，旅客を輸送するために設計されたものであり，ペリーに貨物を搭載できるが貨物の
搭載にプライオリティを置いていなし、。またACLlについても，当初旅客を何名まで乗せられ
るかがポイントであり，郵便 手荷物が最大でどの位の重量まで搭載できるかはあまり考臆に入
れていなかった。航空会社にとって 旅客収入が主で郵便貨物収入はパイプロダクト(副産物)
という考えが長くあった。しかしジェットエンジンの性能の向上等により.恒常的に 10トン
から 30トンの郵便，貨物が旅客便に搭載できるようになり，航空会社にとって貨物収入は無視
できないものになってきた。しかし，依然ACLがタイトな時のオフロード順位は，貨物が一番
であり，最近に至るまで旅客満席時には，航務管理上の問題で，予定されていた貨物がオフロー
ドされるケースが目立つようになってきた。そこで，貨物専用機を就航させ，大量な貨物を安定
的に輸送できるような体制作りを目指した。
アメリカでは 1960年代末まで，デルタ，イースタン，ユナイテッド，アメリカン等の大手航
空会社は貨物専用機も運航していた。これらの貨物専用機にはすでに累計4億ドルを投資してい
た。これに大型旅客機の巨大な貨物スペースが加わった。しかしながら世界経済の減退を受け，
1 Allowable Cabin Load の l格で，最大離陸ÆJ止と.*大~Yfl後爪訂t と • j政大無燃料AJilのうち一帯小さいものか
ら航空機の1:1l取と，縦|幽から着陸までに必裂な燃料を日|いて鉱山する。
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貨物事業は.60年代後半には大きなお荷物となりユナイテッドは70年に航空貨物で1.980万ド
ルの損失を出した。イースタン，アメリカン，デjレタも大幅な赤字を計上し貨物事業から撤退し
た。
こうした折，フレデリック・スミス 2は小さな航空貨物機による運航を考えた。 1973年，テ
ネシー州メンフイスのメンフイス国際空港に拠点を移し，ダッソーファルコン 20を使った米国
主要25都市への小口貨物の翌日配達サービスを開始した。その後 1978年の航空会社規制緩和
法 (AirlineDeregulation Act)により，サービスエリアを急速に拡大した。また，国内で尖力
を替えた後は，海タト展開をした。
ヨーロッパでは航空貨物市場の発展が異なった。ヨーロッパは，国境が近くどちらかというと
域内貨物輸送はトラックが主流であった。遠隔地への航空輸送は，一般貨物の摘み取りのために
広胴機ジェット等を旅客便，貨物便に順次投入し，アメリカ，アフリカ，アジア路線の充実をlヌ!っ
た。英国航空，ルフトハンザドイツ航空，エールフランス等は，最近までB747貨物機を 11心に
運航してきた。
日本を中心としたアジア地域では，日本航空が1970年代後半からB747等の貨物機を1¥:1心に.
また 1980年代後半から日本貨物航空も参入して，国際輸送の発展に貢献してきた。柳|乱台湾，
中国，シンガポール等も旅客広胴機から順次貨物専用機を導入した。
日本航空による B747貨物専用機を中心とした運航休止と同時に 大型広)J問機を所有する航空
会社は激減し，顧客ニーズの変化，例えば少量高頻度輸送に柔軟に対処するため.B767貨物機
等の中型機を所有せずリースすることにより運航効率を上げる傾向が顕著になってきた。
2.航空貨物輸送サービスの構成要素
航空貨物輸送が提供するものは無形であり，これをサービスと捉えるのが一般的であるが.宇
野はサービスを製品と捉え，構成する要素として 13項目を提示 3している。本稿では. 1'1<¥から
賦課されたシステムではあるが，荷主が受益者となり対価を支捉払、うという卸よl.ル，1.り(1;
を加えて下記14項目とした。
(I)時間
2 Frederic Smith (1944年8月1日生まれ)は，国際貨物輸送会社フェデラル・エクスプレス (jfi称フェデッ
クス FedEx)の創業者。 29才の時に創業した会社であり，設立当時は米国内の貨物愉送以I"Jの会全|であったの
ただ.他の輸送会社と迷うのは 発送日の翌日に届けるというサービスで これは当時としてはilhj則的なこと
であった。この翌日配送というコンセプトは，彼が大学時代に提出した論文「関内のあらゆる場所に術物を一
|胞で周けるビジネスを可能とする方法Jに基づくものである。このアイデアがいかに聞則的だったかは.崎文
を採点、したイエール大学の経営学科教授が「コンセプトは興味深く，よく練られているが，アイデアの尖JJ!.tl:
を考えると C以上の評価はできない」とコメントした逸話が示している。
3 宇野修『国際航空貨物マーケテイング』白桃位房 1993年.119 ~ 120ペー ジ。
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(2)航空機のタイプ (DClOやB747等)
(3)航空機の搭載量(重量，スペース)
(4)パレット・コンテナの種類
(5)各ターミナjレのアロケーシヨン
(6)航空会社，フォワーダーの倉庫のサイズと設備
(7)人的サービス(オベレーション，カスタマーサービス)
(8)情報サービス
(9)運航ルート
(10)海外ネットワーク
(11)組織(セールス志向かマーケテイング志向か)
(12)人材資源
(13)価格設定
(14)通関システム
まず航空貨物サービスを構成する中心的存在である航空機のタイプ，搭載量の経緯について概
観する。航空機は大きく分けて旅客機，貨客機貨物機に分類される。旅客機は，旅客輸送のた
めの航空機で，ペリーには手荷物，郵便，貨物を搭載する。貨客機は，アッパーデッキに貨物と
旅客，ペリーは旅客機と同様なものを搭載する。貨物機は貨物，郵便を輸送するための航空機で
ある。戦後，プロペラ機からジェット機への進化により人類が得た財産は，スピードの増加，航
続距離の伸長， ACLの増加である。概略を述べれば，戦前の飛行艇は時速250キロ，プロペラ
機は 500キロ，ジェット機はl.000キロで 商用に航空機が利用されてから 90年足らずで，ス
ピ ドは約4倍となった。また，航続距離は約10倍， ACLは数百倍に増加した。これぞイノベー
ションの賜物であった。ここで重要なのは 輸送可能量の大幅な増加が，航空運賃を企業が購買
できるレベルまで下げるのに貢献したことである。トラックなどの陸送時にも積載重量制限があ
るのと同じように， ACLが各便の出発直前に設定される。これは航空機の安全運航のため管理
される数値であり，搭載予定である貨物が，オフロードされる可能性があるということである。
荷主は，提携のフォワーダーに指示し，絶対オフロードしではならない貨物に関し事前に航空会
社に依頼するか，航空会社の搭載保証等のサ}ピス利用を検討しなければならない。
以上， (2) (3)の航空機のスペックを中心に概観したが， (4)の搭載用具の進歩は，重量貨物，
致損しやすい貨物の輸送に貢献してきた。また 低温輸送可能なコンテナの開発は，輸送品目を
増加させた。 (6)の貨物搭降載前後の荷捌きに関しては，ハンドリング，崎市:システム，貨物認
識システム (RFID4等)の進歩と採用によりマテリアルハンドリングの品質が飛躍的に向上し
た。 (8)の情報サーピスは貨物動態情報をオンライン・リアルタイムで提供することが可能と
なった。 (11)の組織は航空貨物事業者が，マーケテインク
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なった。特にフォワーダーは， 3PLプロパイダーへの転換を図っている。 (13)の価格は，貨物
の需要とスペースの供給量によって基本的に決まるが，ここで取り上げる価格は，航空貨物サー
ビスの品質に見合った価格を通じての差別化である。後述するが，例としてJALのJサービス
を参照されたい。最後に (14)の通関システムであるが，システムが迅速で効率的であればある
ほど貨物の滞留時間の短縮となる。
3，航空貨物輸送対象の変遷
航空貨物輸送サービスの対象を品目で確認すると，機械機器のシェアが下降傾向にあること，
その他が増加していることがわかる。その原因を探ると 次のようになるであろう。
表 1 日本の輸出航空貨物の主要品目別輸出額構成比
(l別立 %) 
戸?¥¥¥f 1986 ~r-'. 2010年
機械機根 81.3% 65% 
化学製品 3.2% 9% 
金属および同製品 1.3% 3% 
五1:金属および|司製品 1.3% 1% 
繊維および同製品 1.9% O.l % 
食料品 O.l % O.l % 
その他 10.9% 21.8% 
出典一般社団法人 日本物流団体連合会「数字でみる物流J2012 
機械機器とは，半導体，半導体製造装置，ビデオカメラ.デジカメ，コンピュータ， DVD， 
iW型ディスプレイ，携帯電話， TVゲーム，複写機，プリンタ一等であるが， 1986年と比較して
2010年の輸出額シェアは 81.3%から 65%へ大幅に減っている。その反面，化学製品，金属およ
び同製品，その他が増加している。これは産業構造の激変に伴う 機械機器を主とする製品輸出
の減少と海外工場生産用の生産財，サービス部品等の増加が原因と推定される。
表2は，アジア諸国での製品購買力の増加に伴う生産の効率化を志向した企業による，国内か
らアジア諸国への生産拠点の大幅な移動が，約30年間で促進されていることを示している。輸
送対象は，緊急品(用途と性質による)から軽薄短小で運賃負担力ある製品を経て.元来コモデイ
4 既存のデータキャリアであるバーコードに比ベデータの書き換えができるほか， 1¥1品レベルでのID管理が実
現できるものとして期待されている。また，無線を利用しているため読み取りが柔!I次で，同時に複数IDを一
括して読み取ることも可能で、ある。日本では 2003年ごろから総務省，経済産業省，農林水産省，国土交通省，
文書1I科学省など多数の省庁によってさまざまな災証実験が行われ， RFIDの用途と効果が検証された。 2005年
ごろから徐々に実運用レベルのソリューションが笠場している。期待される適用分野としては，物流(商品/
パレットのトレ}サピリティ)，販売(在庫管理I!や検品・棚卸の効率化)，製造(品質管理，効率化)セキュリ
ティ(入退室管理，危険物管理)などが挙げられる。
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表2 日本発国際航空貨物方面別重量構成比の推移
[lji位万トン・シェア (%)] 
1982年 2010年
太平洋線 13 (33%) 31 (21%) 
北欧州線 7 (16%) 15 (10%) 
アジア線その他 20 (51 %) 101 (69%) 
合計 40 147 
出典一般社団法人 日本物流間体迎合会 「数字で見る物流J2012 
ティ化 5した製品をデザ、インと時間の付加価値で再武装した製品に移行してきた。
インテグレーターは積極的には特殊貨物を扱わないが，既存の航空会社は，荷主ニーズに応え
るべく各種サービスを用意している。 JALの場合，温度管理輸送サービス(J-TEMP)として，
生鮮品，化学品，医薬品，スピードサービス(J-SPEED) として，航空に関する時聞を短縮する
必要がある生産管理，在庫管理絡みの貨物，プロテクト&ケアサービス(J-CARE) として，精
密機器，美術品，搭載保証サービス(J-PRIORITY)として，船用品，航空機部品，納期遅れの
商品があり，また特殊ハンドリングが必要な，危険品，動物，貴重品を個別に扱っている。
4.航空貨物事業のアクター
(1)我が固におけるアクターの変遷
日本における航空会社以外の航空事業者の歴史的な変選は次のように概観することができる。
航空貨物事業のアクターのうち，ハードである航空機に巨額な投資をしている航空会社の他に，
沢山の関連する事業体がある。まずは国際航空運送協会 (IATA)公認貨物代理屈の参入から現
在までを概観する。日本における国際定期便の幕開けは 1947年であった。米国のパンアメリカ
ン航空とノースウエスト航空が東京乗り入れを開始した。翌48年，京阪神急行電鉄および西日
本鉄道がパンアメリカンの貨物代理屈に，阪神電気鉄道 近畿日本鉄道及び日本通運がノース
ウエストの貨物代理屈となり，貨物事・業が開始された。業界誌である rCARGOJによれば「初
期の航空代理屈が鉄道会社を軸としてスタートすることになったのは，戦後の混乱時期にしっか
りとした経営基盤をもっ運輸企業が鉄道会社だ、ったため。戦前は国策会社であった日本通運にも
思惑があった日。ただ，これらの鉄道会社は旅客と貨物を扱う代理由資格を有していたが，ど
ちらかというと旅客に力点を置いていた。航空貨物としての品目も現在のようなバラエティに富
んだものではなく，関東圏を例にとれば，おもちゃなどの雑貨やサンプルなどに限定されていた。
このため当時の首都圏で一番貨物が出たのは浅草周辺であった。
しかし日本の経済復興に伴い，貨物の種類が大きく変化してきた。カメラを中心にした電子
機器，部材，部品の出荷が驚異的に地加した。こうした貨物の品目的な変化に並行する形で航空
5競合するサプライヤー の製品について.Ji!i容が大きな差ー 民を知11:しない状況にあるものと定義される。
6 井上UW!ll:.ね橋政通，山本fH処 rrATA 公iiE代理IU，~iJ rCARGO.l 2008年4JJサ， 18 -26ペ}ジ。
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貨物代理屈業界に大きな転換期が訪れた。それは58年2月に就航された東京一ニューヨーク線
を端緒に混載貨物輸送が開始されたことである。航空会社の貨物運賃が重量逓減であることに目
をつけ，自社で航空会社より少し安い運賃で集荷し，混載差益を得る仕組みが動き出し航空貨
物代理屈は，自社またはグループで混戦業者の運輸省認可を積極的に取得した。
貨物の混戦化は，ドアーツードアで貨物を取り扱うフォワーダーの誕生をもたらした。それは，
航空貨物代理自の業務は基本的に，国際空港で貨物を航空機に搭載したら終了であるが，海外の
着地空港で誰が貨物を取りに来るかは関知しない。しかし，混載業者の場合は，混載貨物に|却し
着地空港で自ら手配したブレーク・パlレク・エージ、エントに貨物を引き取らせ，そこで通関完了
後，個々の受取人に配達するところまでが守備範囲である。これが現在当たり前になっている，
ドアーツードア輸送サービスという素晴らしい発明をもたらした。
次に航空貨物代理屈の数は2008年現在121杜であり，電鉄系から始まった参入は，船会全1:系，
欧米外資フォワーダ一系 倉庫会社系 メーカ一系 陸連会社系を経て 航空会社系代理問まで
百花練乱である。最近では韓国系，中国系の外資フォワーダ一系の参入が顕著である。これは，
日本企業の当該地域で、の生産が加速していることによる。
このうち，ジ、ュピター・ジャパンは香港に本拠を置く日本航空系のジュピター・グローパルの
日本法人であり，ハンドキャリーとフォワーデイングに特化した会社で， 2007年IATA公認貨
物代理店資格に続いて.国土交通省の国際航空第2種貨物利用運送(単独混載)事業許可を受け
た。ALSは，もともと空港貨物ハンドリング会社・上屋会社であったが，全日本空輸系の国際フォ
ワーデイング業務への進出を計画し，地上集配会社を合併した。 2007 年末には公認貨物代~!I\m
資格を取得している。
これら 2杜のエアライン系代理屈の参入には，本来ならば既存のフォワーダー業界から反発も
あると予想されていた。しかし，前出の rCARGO.l論文によれば， FedEx， UPS 7等のインテ
グレーターの台頭で業際が次第に崩れつつあること また フォワーダー側にも従来は認められ
ていなかったフォワーダーチャーターによる便の運航が可能となったこと，それ以上に既にフォ
ワーダーと航空会社との収益力の差が大きくついたこと等の理由で¥ほとんど反発がなかったと
いう。
以上，航空貨物代理屈から混載業者を経て，それを発展させたフォワーダーへの変遷を見てき
たが，これはドアーツードアという素晴らしい発明をもたらした。ほほ同時期，アメリカでは，
航空事業の規制緩和の余波で、 挙って航空会社が貨物便を就航させたが赤字で撤退したところ
へ，十分な市場調査を基に小口貨物の定時配送を目指した時代の寵児 フレデリック・スミスが
現れた。日本では混載事業化がドアーツードアを生んだが.アメリカでは，企業による仰!別宅配
のニーズがドアーツードアを生んだ。
7 ユナイテッド・パー セル・サー ピス (UnitedParcel Service， UPS)は，ユー ピー エス (UPS)の通称で知II?
れるアメリカの貨物運送会社。フェデックスや DHLと並ぶ国際貨物航空会社でもある。
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(2)米国におけるインテグレーターの登場
小口貨物市場のニーズを背景にしたインテグレーターの代表としてフェデラル・エクスプレ
ス・コーポレーション 8の誕生から現在までを概観する。フォワーダー，インテグレーター及び
郵便事業者 gは，クー 1}エ(書類等)，スモール・パッケージ(製品サンプル，部品等)といっ
た小口貨物を対象として，各種宅配サービスを提供している。国際小口貨物市場を巡り，フォワー
ダー，インテグレーター，郵便事業者の関係は「棲み分け」から「競合・競争・提携」へと大き
く転換している。
90年程前に飛行艇から始まった太平洋横断，大西洋横断成功の経験は，商業航空会社に受け
継がれた。その後旅客機事業が発達し，アメリカの大手航空会社もジャンボ機を中心とする相次
ぐ広胴型新鋭機の開発成功に助けられ，旅客事業を中心に事業を拡大しようとした。さらに航空
会社は貨物便にまで投資したが，アラブ諸国による石油の禁輸，ベトナム戦争後の景気後退など
で事業的には失敗に終わり撤退した。その後，大手の航空会社は旅客機を集中投入し， ピーク時
間帯の運用に特化した。そのため当時発達していた中西部のハイテク企業にとっては，航空利用
による小口貨物である部品輸送サービスの品質が急激に劣化した。
これを改善すべき挑んだのがスミスであり 1971年夏フェデラル・エクスプレス・コーポレー
ション 10(以下フェデラル)は2機のファルコンしか所有していなかった。スミスがアーカンソー
航空会社を引き継いだときの航空貨物業界は.幹線を運航する航空会社が旅客便を減らしたた
め，集荷した貨物を翌日あるいは翌々日までに配達することはますます難しくなっていた。スミ
スのアーカンソー航空の販売もこうした航空サービス低下の犠牲となり， r貨物がいつ届くか
はっきりしないのには頭にきた。全米各地から部品が届くのに2日かかることもあれば， 5日か
かることもある。さっぱり見当がつかない」とスミスは述懐したとロパート・シガフッズは述べ
ている 11。輸送システムに最も欠けているものを何とかしようというスミスによる研究は，当時
ハイテク産業の中心であった中西部で 1972年に大反響を呼んだ。スピーデイで信頼度の高い航
空貨物システムの研究は大歓迎された。
旅客市場での勝ち残りのために導入されたジャンボ機も，貨物の輸送では利益が上がらなかっ
た。ほとんどの航空会社は， 70年代初めには小口貨物から撤退し， 45キログラム以上の大口貨
8 2000年に改名され， FedEx Corporationとなった
9 ドイツポスト (DeutschePost AG)は， ドイツを代表する，郵便および物流を専門とする株式会社企業。また，
郵便事業とロジステイクス事業を行う企業としてドイツポスト DHL(Deutsche Post DHL.日制己:DPDHL) 
のグループプランド名を2009年より使用している。 2002年には間際宅配便会社のDHLを100%子会中f:化する。
その後もアメリカ，オランダ¥イタリアなどの複数の大手企業を次々に民収する。 19964三12月， TNTは
KPN (オランダの郵政公社本社アムステルダム)に民収された。 KPNのリストラクチャリングにより TNT
Post Group (TPG)が設立されたが， 1998年6月.TPGは再びKPNから独立し別会社として上場した。
10 Federal Expr巴ssCorporation は1971年6月，スミスによりデラウエアで設立された。
1 Robert A. Sigafoos. "Absolutely Positively Overnightl" 1983. pp. 55-56. (上之郷利1Ii:l訳『空飛ぶ宅配便 フェ
デラル・エクスプレスJTBSブリタニカ， 1986年)
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物の取り扱いに特化した。この時期，航空会社は様々な問題に見舞われていて，小口貨物に取り
組む余絡がなかった。大型ジェット機の登場によって座席数が増加し，経済性追求のために便が
統合され， さらに経費削減のため，夜間便やピーク時以外の便が多数削減された。アラブの石油
禁輸に端を発する燃料価格の高騰も，航空会社のダメージとなった。 1973年秋，連邦政府は圏
内石油確保のため，航空会社に対して燃料の供給制限を開始した。旅客ピーク時以外のサービス
削減は航空貨物フォワーダーにとって大打撃だ、った。つまり， r航空貨物は，元来夜の生き物」
と言われているように，午後遅く宵のうちに空港に集められ，夜10時以降の便に搭載され，翌
日には荷受人に配達されるのが原別である。しかし 各空港を夜6時頃には最終使が出発してし
まう状況では利用できない。時間的な制約にとどまらず，地方都市への定期便も経済性重視のた
め半減され，打撃となった。
また，シガフッズはスミスが「大抵の荷主が利用している旅客の路線システムは貨物の輸送に
は全く適していなし五。貨物の量が増えたところでコストは下がらない。技術的にも経済的にも不
可能だ。航空貨物は単に旅客サービスの付録なんかではなくて貨物のために特別に設計されたシ
ステムの中でしか機能しないJと語ったと述べている 120
当時フレデリック・スミスは，小さい航空機2機を所有しながら，全米でのオーバーナイトメ
イル 13サービスの構想を描いていた。アメリカの有力航空会社が貨物便ビジネスから撤退する
中で、市場のニーズに合った会社を設立しようとする思惑で 中規模ジェット機利用が推進され
た。これは，現在の物流理論の中核に位置するハブ、&スポークス方式を駆使した1¥)(り組みであっ
た。その後アメリカでは 後発のフェデラルが貨物専用会社フライングタイガー 14の買収を通
じて，海外の路線権を獲得し，アメリカ流のビジネスモデルを海外に輸出することになった。こ
れは，以下の事象である。シガフッズが述べているように 15 0984年2月，日米航空交渉の中
で不平等是正のため，日本1ftl]から新規航空会社である日本貨物航空 (NCA)による東京ーサン
フランシスコーニューヨークの路線開設 (85年4月)を申請した。この時，アメリカ側の思惑
として日本航空による路線の追加申請なら，アメリカ企業の新規乗り入れを持ち1¥せないが， 日
本から 2社目の申請があったため，アメリカからも新規l社の日本乗り入れを突然、遡上に乗せて
しまおうという思惑があった。日本側は2杜目の乗り入れの早期実現に固執したため，アメリカ
からの耳慣れないフェデラルという小口急送会社の日本乗り入れを国家聞の取り決めで32キロ
グラム以下の貨物対象という政府間の合意をもって認めざるを得なかった」ことを指す。日本に
は， 1978年設立以来就航に閲し暗礁に乗り上げていた日本の2社目の貨物専用機運航会社で
12 Ibid， p.52 
1: ハプ&スポークスを通じて，アメリカの広大な国土のほぼ全域でオーバーナイトデリパリー(翌朝配達)を可
飽にした。
1~ 1988:if・12月にフライングタイガーは宅配便サービス大手のフヰデラル・エクスプレス・コーポレーションに
mx:され， 1989年8月76に統合合併された。
15 Ibid， pp. 13-17. 
。 。??
ある NCAの権益が認められた。各々の新規航空会社は 1985年から就航開始となった。フェデ
ラjレは1985年当時，既に96機の航空機と 12，000台のトラックを所持し，全米4万の都市をカバー
し， 84か国に向けて小口貨物の宅配サービスを実施し，年間20倍、ドルの収入をあげていた。当
時日本ではヤマトの宅急便が驚異的な躍進を見せていたが， トラックだけでなく飛行機を所有し
海外展開するという企業の日本進出は，貨物業界にとって 1853年の黒船到来以来の大きなカル
チャーショックであったと思われる。
前項で，日本では貨物の混戦化がドアーツードアをもたらした経緯を概観したが，フェデラル
の日本上陸は，更に同概念を深化させたように思われる。日系のフォワーダーは，フェデラルを
始めとする同業者の日本進出に対抗するため，小口貨物を対象に既存の航空会社と連携してエク
スプレス商品を作って対抗した。
FedEx 16， UPS， DHL， TNTなどはインテグレーターとも呼ばれている。それは， もともと
地上輸送と航空を併せ持ち，その後フォワーダー業.ロジステイクス業を兼営し， 3PLを提供す
るに至ったからである。
『産業経営動向調査報告書J第28号 17によれば荷主がインテグレーターのサービスを多く期
待しているという回答が多い。何故，インテグレーターは荷主のニーズに合致しているのであろ
うか。一番の理由は，ワンストップ・ショッピングで，梱包.地上輸送，通関，航空輸送，保管，
配送等のすべてのニーズに応需でき，いつでも動態情報がオンライン・リアルタイムで得られ，
ジャストインタイムをシームレスなドアーツードアサービスの中で実現できるからである。支払
窓口がl箇所であり，簡便で、あることもメリットであり，また SCMの調達，輸送，在庫管理等
に関し， 3PLのプロパイダーとして一括して契約している企業も多い。日本の物流企業でインテ
グレーターを志向しているのは 日本郵船株式会社グループである。これは船を主体として貨物
専用会社 (NCA)さらにはフォワーダーである郵船ロジステイクス株式会社等を傘下に持ち.
陸・海・空に関する一貫輸送を提供し，更に最近では3PLまで志向しているからである。しか
し米国のインテグレーター企業と比べた場合 その展開の規模と存在感には雲泥の差がある。
現代において，荷主企業の盛衰はSCMの優劣で決まると言っても過言でない。輸送ではイン
テグレーターのもたらした動態情報等の ITシステムと ドアーツードアという伝家の宝刀は，
ビジネスにはなくてはならない道具である。また インテグレーターは，世界展開する自社機だ
けでなく一般の商用航空会社の船腹を契約により借り受ける事により，余分な投資をすることな
しに効率的に輸送網を張りめぐらせることに成功している。これは，世界中の路線を制崩したこ
とになる。また現在までFedEx方式といわれているハブ&スポークス方式に勝るシステムは生
み出されていない。これに勝るシステムを発見した者が新しい歴史の扉を開けてくれるであろ
16 親会社から子会社まですべて共通のロゴを使用している(減目Ijは配色による)
17 佐藤信彦 l改修『日本大学絞済学者1産業経営研究所jtl} 3 i';t 術:tJllアンケート Aのi1ld1H:ii*.39 -124ペー
、事
ン。
? ???
う。最近，当該システムに代わる，以前の方式であるポイントツ一ポイント 18のメリットを主
張する戸もある。しかし部分では最適でLもその方式では全体最適は求められない。
5.航空貨物輸送に対する荷主ニーズの変化
(1 )船輸送とのキャッシュフローの比較
ステファン・ショーは船と航空を比較して 次のように述べている。「航空輸送はキャッシュ
フローの聞で重要なメリットがある。多くの国際貿易は信用ペースで行われる。荷送人は荷受人
が受け取った商品の代金を支払うまでに一定期間の猶予を与えるのが普通である。もし，地上(海
上)輸送が利用されれば，長距離の輸送時聞は数週間に及ぶ。この間，荷送人には.商品を生産
するために投資した資金に利子が発生するが 対価は払ってもらえない。他方航空輸送で‘商品を
発送すれば，初送人は2，3日のうちに代金を受け取る事が出来る。そうであれば，キャッシユ
フローも数週間早く，利子の支払いもその分減ることになるJ190 しかし，この説明は大きな勘
違いをしている。なお，原文にある surfaceが，ここでは地上(海上)と訳されている。
上記説明においては，商品売買を伴う契約毎の輸送と認識して航空輸送と海上輸送を比較して
いるが，海・上の方がキャッシュフローの面でメリットがないような解釈をしていると思われる。
これは誤りであり，商品売買を伴う海上輸送の本質を理解していない。正解は，格・が述べている
ように「輸出者は為替手形を取引銀行に持ち込んで 手形の買い取りを申し入れる o
すなわち，荷為替を取り組む銀行からみれば，運送中の商品や輸出者の信用を担保に輸出
者に金融を与えることにつながる。……銀行は手形金額から手数料，金利を差しヲ|いて手形代わ
りf訟を輸出者に支払う。これにより.契約品の出荷 (1帳簿上は商品という資産の減少と売掛仙権
という資産の培加になる)後，輸出者は速やかに債権を現金化で、き.手元資金として次の取引に
運用できるJ20ということである。さらに航空の場合はしばしば船に準拠した商品代金決済方法
に加え，発地の銀行とコレルス契約を結んだ着地の銀行に買主が商品代金を決済すると同H、?にパ
ンクリリース (BankRelease) を受けることにより所有権が荷受人に移転するという方法があ
り，航空，船にかかわらずほほ同時に商品代金を受領できる。荷主が投資資金と金利を回収でき
るタイミングは船も航空もほぼ同じである。
つまり.船と航空利用を比較して，キャッシュフローの観点ではほぼ遜色ない。航空利用によ
るスピードに惑わされてはいけないということであり，船利用の場合も売主の義務を終了すれば
契約の商品代金等は受領で、きる。
18 (兆:point-to-point) とは，ある点ともう lつの点をつなぐことを意味し，ハブ&スポークスがフエデラルに
より考案される以前の述航方法であった。
19 Stephen Shaw. Airline Marketing and Management. 6'"' Edition ASHIGA TE. 2007. p.40 (11内弘隊.ID村明
比Ih- 敗訳『航空の経営とマーケテイングJ成山堂書底.2009年)および向上書 7thEdition. ASHIGA TE. 
2011， p.49 (原書)
20 彬弘次 執i:r入門・貿易実務.1. (第3版)日本経済新聞出版社.2011年.32-33ペー ジ。
ステファン・ショーは，航空の船に対するメリットを商品代金受領のタイミングというキャッ
シュフローで説明しようとしたが，他のアプローチをとるべきであった。キャッシュフローの優
位性に関して今岡 21は，船との比較において輸送期間を在庫と捉えると，航空は在庫期聞が短
く無駄な時間を消費しないためキャッシュを生むスピードを上げると論じている。ステファン・
ショーも，今岡同様，サプライチェーン型取引の輸送を前提にキャッシュフローが優位であるこ
とを説明すればよかったのである。
(2)近年の新たな荷主ニーズについて
注目すべきことは，表3のとおり， 日本発航空輸出混戦貨物の重量が今世紀に入り 2007年を
ピークに激減していることである。航空貨物運送協会(JAFA)まとめによる 2012年度 (12年
4 月~ 13年 3月)の日本発の航空輸出混載貨物実績は，件数ベースで 11年度比 6.1%減の 292
万5278f牛，重量ベースで 14.1%減の 85万6.295tとなった。年度ベースで日本発の混載重量が
90万tを割り込むのは，米 9.11テロなどがあった 01年度(約 83万t) 以来となる。「円高や電
子精密の販売不振に加え，海外への生産シフトによる構造的要因も考えられる」と ]AFAは分
析している。
表3 日本発航空輸出混載貨物実績の推移
(単位千トン)
TC1 VSpy TC2 VSpy TC3 VSpy TOTAL VSpy 
2003 296 98 244 113 598 115 
2004 358 121 280 114 679 114 
2005 322 90 285 102 698 103 
2006 313 97 282 99 712 102 
2007 296 95 287 102 740 104 
2008 213 72 220 76 551 74 
2009 185 89 182 85 567 107 
2010 212 114 215 118 650 113 
2011 207 98 203 98 586 90 
2012 174 84 144 71 539 92 
出典 JAFA 航空貨物取扱実績
(注1)TC1: North & South America. TC2 : Europe. Africa TC3 : Asia. Oceania 
(注2)VSpyは対前年比の%
1138 110 
1317 116 
1305 99 
1307 100 
1323 101 
983 74 
934 98 
1076 115 
996 93 
856 86 
そのような産業構造の変化を踏まえた場合 航空輸送に本来求められている荷主ニーズの第ー
は，貨物をいかに経済的に，迅速.確実，安全に戸口から戸口までiI!命送するかということである。
言い換えれば，航空機のスピードを 2倍にすることは荷主のニーズではなく. r輸送~1tに見合っ
21 今岡善次郎『サプラー チェー ン 18の法則』日本経済車ifllfJ社.2000 {I~. 20 -38ペー ジ。
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た品質で，荷主のドアから荷受人のドアまで迅速に決められた時間内に損傷なく届けること」で
ある。スピードに関しては 集荷から空港への時間と 航空機の空港滞留時間，到着後の陸送開
始までの時間の総時聞を短縮することを荷主は求める。つまり総ハンドリング時間の短縮であ
る。時rljの短縮と共に，昨今肝要なのは，速いだけでなくタイムデフィニットと共に貨物の動態
情報をオンライン・リアルタイムで把握できる可視化(トレイサビリティ)である。これはジャ
ストインタイムを生み出す元となる。
近年の顧客ニーズの第二は 荷主の物流に対する取組の変化によるものである。宇野は「荷主
による積極的物流生産性向上の傾向が顕著になってきており，端的に言うと，物流の合理化とシ
ステム化により，物流コストの削減を図ることである。物流コストの削減は，国際航空貨物業界
の売上の拡大とは，二律背反の関係にある。つまり，物流コストの削減=利益の増加=競争優位
を目指すことであるJと述べている 22。物流コストの削減は，国際航空貨物業界は，荷主ーフォ
ワーダ一一航空会社が三位一体という関係で成り立っている。荷主はトータル物流コストの削減
により，利益の増大を考え，フォワーダーはドアーツードア等を提供することにより売上向上を
目指し航空会社は l機当たりの最大収益を目標としている。
第三は，製品のプロダクト・ライフ・サイクルとの関連である。航空貨物輸送サービスをほ
ぼ全量戦略的に利用する荷主が増加していることである。これらに共通なのは，製品のプロダク
ト・ライフ・サイク jレが非常に短いことである。これらの製品には，無在庫販売の ZARAの衣
料品，受注生産の DELLのパソコン，自社工場を所有せず，契約工場で生産される APPLEの
iPhone等がある。 ZARAは2週間毎に商品を航空輸送し，計画数長が完売した段階で販売を終
了する。これは別の見方をすれば，自社でプロダクト・ライフ・サイク Jレを意識的に短くしてお
り.マーケテイング戦略のーっと見ることができる。 DELLは受注後生産し全世航空輸送利用，
APPLEは製品を全量航空輸送することによって スピードで市場を制覇し競争優位を確保する
ためのビジネスモデルを成功させている。
新たな顧客ニーズの第四は 最近脚光を浴びているコールドチェーンに対・して，インフラのさ
らなる整備を求める声である。航空の持つ速く，確実に，必要な時間に，損傷なく届けるという
価値に加えて，一貫した温度管理を可能にする低温価値を付加したシステムであり，医薬品，食
料品等を中心とした需要が増えている。コールドチェーンを構築するには，航空会社のみならず，
4.で概観したアクター.特にフォワーダーの協力がなければ成り立たない。インテグレーターは
基本的には低温輸送を事業領域としていないからである。
第五は，インターネット通販を中心とする国際EC取引が爆発的に発展することが予見され，
多数の個人が荷主として登場することである。これはインテグレーターの領域であり，益々アク
ターとしての存在感を増すであろう。
22 前f~l魯『国際航空貨物マーケテイング ivページ。
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第六は，荷主ニーズとして，国際航空輸送へのニーズは商品売買を伴う契約毎の輸送からサプ
ライチェーン型取引の輸送への大きな変化である。これは，日本からの製品輸出が減り，海外工
場への生産財供給が増加していることに起因する。 SCMの一環としての，迅速，正確なドアー
ツードアサービスが求められる。特に，インテグレータの存在感が増していると思われる。
荷主ニーズの変化は，航空輸送と海上輸送のトータルコスト比較に使用される変数項目につい
ても確認できる。それを次のような事例で考察してみよう。
[概要]
東京郊外の工場から，シカゴ近郊の現地法人の倉庫までの輸送のケースで，外国で販売のため流
通管理までを事業領域として実施することを前提にコスト比較する。
(貨物詳細) 電気製品 2.500kgs 15m3 商品価格 3.000万円 (1.2万円 /kg)
[前提]
航空輸送毎回 500kgs x 5回
海上輸送 2.500kgs x 1回
[変数項目]
1.航空・海上とも輸送・保管中に l週間当たり 1.0%の陳腐化損が発生する
2. 航空輸送では，着地の製品在庫が減り，保管費は船の場合の5分の lに減少する。
3.輸送・保管期間中に金利コストがかかる。(年利2%と仮定)
表4 航空輸送と海上輸送のトータルコスト比較
(単位円)
輸送手段(区間) 航空(成田ーシカゴ) 海上(東京一ロングピーチ)
積み出しまでの諸費用(日本) 15.000 x 5 = 75，000 127，000 
運賃(空港問・港問) 250，000 x 5 = 1.250，000 222，000 
ドアまでの配送費用(注lJ 12，000 x 5 = 60，000 82，000 
保険料 90，000 x 50% = 45，000 90，000 
ノl、計 1.430，000 521.000 
陳腐化損(輸送期間中) (6 + 12 + 18 + 24 + 30万)= 900，000 30，000，000 x 4% = 1.200ρ00 
陳腐化損(保管期間中) 150，000 750，000 
保管費 195，000 x 20% = 39，000 30，000，000 x 0.65% = 195，000 
金利(輸送期間中) 12.000 46，000 
金利(保管期間中) 6，000 30，000 
小計 U07，000 2，221.000 
総計 2，537，000 2.742，000 
出典平田邦夫 日本航空専務執行役員 研修会資料『航空貨物j一物流における航空貨物の役割一
(注1)海上輸送では米西海岸からシカゴまでの鉄道輸送貨を合む
表4から運賃だけ比較すると，航空と船とは5倍以上の差となる。航空利用の方が船に比べてトー
タルコストが低く，有利であると試算されている。本社から，海外の現地法人宛に製品を送り(サ
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プライチェーン型取引の輸送)，海外で流通管理まで実施するケースであり，サプライチェーン・
マネジメント (SCM)の観点から効率性を測定する意味で，比較の物差しとして利用できる。
しかし変数項目として陳腐化損率，保管費，金利等の参入値次第で結果が大幅に相違する。トー
タルコスト比較だけで，輸送手段決定の根拠となる資料とするのは困難である。マーケテイング
戦1告等を加味して，航空利用か船利用か最終決定しているのではないかと思われる。
同じように見える電気製品の航空輸送でも OEM供給等で売主と買主が別々である売買契約を
伴う契約毎の輸送では，インコタームズ 23の契約類型の代表的な FOB契約 Mの場合，航空機の
手配は原則荷受人であり， FOB価格に F (運賃)と 1(保険料)は含まれておらず¥荷受人の意
志で航空利用が決定された場合，航空利用の理由は必ずしも陳腐化損や金利を免れるためとは限
らない。初期市場制覇のための出血販売かもしれない。荷主は商品が陳腐化する以前に代金を回
収しているので，陳腐化しようとしまいと関係ない。これはアームスレングス取引を象徴してお
り，約定品を売買したら取引関係は終わりで，お互いに輸送の効率向上には原則として興味がな
U 、。
術主ニーズの変化を推定する方法として，本来はアンケート方式が有効で、あるが.本稿では表
5のとおり， 2012年の貨物業界誌と 1995年 2009年の内外の文献2例を相互に比較すること
により.航空貨物サービス利用のメリットとして挙げられている項目の中から経済性を中心とし
た変数項目を抜き出し，ニーズを推定する。
表5から判明した点は，第ーに 1990年代の文献は 日本は未だグローパルSCMが没透して
いないため，変数項目は保管料のみであり，商品売買を伴う契約毎の輸送を象徴している。第二
に2009年の英国の文献と 2012年の日本の業界誌からは，グローパルSCM展開におけるサプラ
イチェーン型取引の輸送を意識したキャッシュフロー，在庫投資，倉庫に対する投資，プロダク
ト・ライフ・サイクルを意識した陳腐化が提示されている。
おわりに
論文で取り上げた新たな荷主ニーズを航空貨物事業の変遷の中でまとめると表6のようにな
る。船と航空の比較は，単純に運賃比較だけでなくトータルコストで比較する方法論が実務的に
は提示されてきている。しかしながらその点について学術的な観点から取り上げた文献はまだ少
23 インコタームズ (Incoterms)とは 国際商業会議所(ICC)が制定した貿易取引条件とその解釈に|測する|主l
際規則(InternationalCommercial Termsの略)である。インコタームズが制定される 1936年以前は，貿易
取引条件の解釈がそれぞれの国で異なり， しばしばトラブルの原因となり，これらの誤解やゆきちがいを問避
する日的で制定されました。 その後，商慣習の変化に伴って.数次の改訂を経て現在は2011年1rJ 1 1'発効
の「インコタームズ20l0Jカf出されている。
24 FOBによる契約では，;i主主(輸出者)は，貨物を税み地の港で本船に積み込むまでの費用及びリスクを負担し，
それ以降の費用[インコタームズ (INCOTERMS)によれば， FOB契約においては，船腹予約及び海1.--保険
の手配]の義務は貿主 (4輸入者)にある。
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表5 航空貨物サービス利用のメリッ卜の比較
1995年来見回{甘1) 2012年業界誌(il'2) 2009 1['- Stephen Shaw (甘 3)
l 緊急品 L 売上高 l.梱包'1)1
2 季節品 2.生産設備品 2.保険料
3 変敗しやすい貨物 3目在Jl1i補充 3. キャッシュフロー
4 生産設備品 4.商品に対する投下資本 4.倉庫に対する投資
5.保管料 5.在庫投資，保管費 5.在庫投資
6 納期 6.倉庫に対する投資 6 陳腐化
7 損害，致損 7 緊急品
8.梱包費 8.高価な資本財
9 通関 9.変敗しやすい貨物
10.プロダクト・ライフ・サイクル
1l.梱包費
12.重量税
13 盗難. ~J:損
14.保険料
15目トレーシング
出典(注1)来見回 貧『新訂航空貨物の理論と実務』成山堂. 1995年. 3-4ペー ジ。
(注2) Wエアーカーゴ、マニュアル2012.1ヨシワールド.8ペー ジ。
(注3)前掲書『航空の経営とマーケティングj41-43ペー ジ。
表6 日本における航空貨物事業の変遷
繁明期 (1946-1969) 成長期 (1970-1999)
l.航空機 プロペラ
広胴大型機ジェット
(ジャンボ時代)
コンテナの技術革新
2.その他のイノベーション等 バラ積み TACT 
通|刈システム
コンテナ運賃
3.品目 緊急品 1窪}野短小製品
4目サービス範囲 空港から空港まで 空港から空港
ドアーツードア
国際航空貨物利用事業者
5 航空会社以外のアクター IATA貨物代理屈 フォワーダPー
6.航空のメリット 時間価値 経済性価値
7.船とのトータルコスト比較
在庫・金利時の関数
8.当事者 B to B B to B 
9.輸送の性格 売買主体 売買主体
10目背景 OEM !坂光先悶で流通管狸
販売先国に売買のみ
出典筆者作成
(注1)SCMの勃興時期を航空における成熟期とした
成熟期 (2000-) (控1)
広胸中・大型機ジェット
(ジャンボ時代の終駕2010)
ITの進歩
コモデイテイ製品の差別化
生産財
EC取引商品
ドアーツードア
フォワーダー
インテグレーター
3PL フ。ロ l~'イダー
創造性価値
陳腐化率
投資資金回収
B to B (C) C to C 
光買主体と輸送主体
販売先図で流通管理J!
輸送先国で工場へ納入
ない。
本研究では，航空貨物輸送に関する限られた最近の文献，業界誌に現れた記述からメリットで
ある変数項目を拾い出し，キャッシュフロー.陳腐化損率に注目して，商品売買を伴う契約毎の
輸送からサプライチェーン型取引の輸送への変化を比較対照した。
田口は航空貨物利用が，売買主体の輸送か，単なる輸送なのかという切り口で考察している 25
が，大変興味深い視座であると考える。何故ならば，航空輸送の意義(商品売買が主体か輸送が
主体か)の違いにより，航空輸送の目的が変わってくる。これらを区別することにより，何が見
えてくるのだろうか。前者は商品売買を伴う契約毎の輸送，つまり荷主と荷受人間のZ事務的な
アームズレングス的取引であり，後者はSCM絡みのコスト，品質を追究したサプライチェーン
型取引の輸送である。これらを区別することにより，荷主が選別する航空貨物サービスの内容と，
運賃カテゴリーが異なるかもしれない。前者は，混載で、の輸送，後者は搭載保証ザーピスを利用
するかもしれない。アクターであるフォワーダーの関わり方に相違があるかもしれない。前者が
初歩的なフォワーダーの領域までであるのに対し後者はVMI等まで荷主に任されるかもしれ
ない。またインテグレーターと既存の航空会社との使い分けはどのようになるのであろうか。費
用の面，迅速性からも好都合な起点から終点までの一貫した運送を当事者は意図するであろう。
しかし特殊貨物の多くは既存の航空会社とフォワーダーサービスを連結させたサービスを利用し
なければならない。
将来，世界的なレベルでのインターネット取引を中心とした国際電子商取引 (EC)の激増は
新規荷主の発生とインテグレーターの活躍の場を益々広げると予想される。関連する航空事業者
がどのような応需体制を計画しているのか研究に値する。
最後に，宮下が述べているように.r短期・中期・長期における海空物流モードの選択，つまり，
製品のプロダクト・ライフ・サイクルに同期してどのように両者の利用順序，割合を決定したら，
最高の物流効率が得られるのかという課題」おは重要であり，今後研究を継続したい。船および
航空は補完関係にある。昨今船が新ルート発見等でスピードが速くなっている。しかし，依然と
して航空のスピードが醸し出す時間価値は魅力的である。今後航空貨物卒業従事者と荷主が益々
|時間価値を多面的に共創し最大限のメリットをお互いが事受できることを期待する。
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